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S treszczen ie . R eferat pośw ięcony je s t kw estiom  identyfikacji potrzeb 
transportow ych i kom unikacyjnych w m ieście w celu ułatw ienia w ładzom  miasta 
podejm ow ania decyzji, m ających na celu zm niejszanie dolegliw ości, jak ie  odczuw ają 
m ieszkańcy z pow odu funkcjonow ania w m ieście transportu i kom unikacji. 
Św iadom ość potrzeb transportow ych pozw ala rów nież na podejm ow anie działań o 
charakterze prew encyjnym , nicdopuszczającym  bądź zm niejszającym  intensyw ność 
w ystępow ania niepożądanych zjaw isk transportowych.

THE IDENTIFICATION OF CITY TRANSPORTATION AND PUBLIC 
TRANSPORT NEEDS AS CIRCUMSTANCE FOR MAKING DECISION 
PROCESS BY CITY GOVERNMENT

S u m m ary . The paper deals w ith problem s o f  identification transportation and public 
transport needs in the city. T his know ledge m ay be useful for city governm ent in m aking 
decisions on transport issues. These decisions have to elim inate all the trouble transport 
activities m ake to citizens and prevent causing such troubles in the future.

1. W STĘP

W szelkie przem ieszczania odbyw ają się w  czasie i przestrzeni. Czas je s t zasobem  
nieodnaw ialnym , a przestrzeń coraz bardziej zasobem  ograniczonym . O koło 17% sw ego życia 
zużytkow uje człow iek na czekanie, w obec czego skrócenie tego czasu oznacza nie tylko dla 
niego pozyskanie czasu dla p roduktyw ności.1 Zaspokajanie potrzeb użytkow ników  m iast w 
zakresie przem ieszczania staje się w ięc istotnym  w yzw aniem  dla tych podm iotów , które 
realizu ją  usługi transportow e i kom unikacyjne w  mieście.

1 Rzeczyński B.: Technologia i logistyka transportu a dynamika przestrzeni ekonom icznej miasta, Logistyka 
2 /2004, s. 15
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2. T R A N SPO R T  I K O M U N IK A C JA  W  M IEŚCIE

2.1. T ransport, system  kom unikacyjny a m iasto

Rozw ój m otoryzacji um ożliw ia zaspokojenie po trzeb  transportow ych użytkow ników  
m iasta. Pod w pływ em  tych procesów  kształtu ją  się złożone i w ielostronne zw iązki m iędzy 
zagospodarow aniem  przestrzennym  i transportem . Transport i kom unikacja  to integratory  
podstaw ow ych  fu n k c ji miasta, s tą d  ich spraw ne funkcjonow anie  je s t  jed n ym  z  g łów nych  
zadań, realizow anych p rzez m iasto. W  tym  aspekcie rów nie istotnym  integratorem  je s t 
inform acja, tow arzysząca w szelk im  procesom  przepływów .

Z aspokojenie potrzeb transportow ych ośrodków  zurbanizow anych, zw łaszcza tych 
zajm ujących duże obszary (aglom eracje, konurbacje, m egapolis), należy do problem ów  
trudnych i przysparzających urbanistyce  w ielu problem ów . Źródłem  tych kłopotów  je s t przede 
w szystkim  brak zgodności pom iędzy strukturam i przestrzennym i ośrodków  zurbanizow anych 
i funkcjonującym i w  ich obrębie strukturam i system ów  transportow ych , z czego wynika 
konieczność w łaściw ego planow ania now ych i m odernizacji ju ż  istniejących m iast i ich 
system ów  kom unikacyjnych". Problem y te urbanistyka m oże rozw iązyw ać przy w sparciu 
logistyki, poprzez w ykorzystanie sugestii now ych lokalizacji tych elem entów  infrastruktury, 
które w najw yższym  stopniu decydują o nieadekw atności w spom nianych struktur3.

Problem atykę zw iązków  transportu i m iast m ożna rozpatryw ać w  w ielu aspektach. Z 
transportow ego punktu w idzenia zagadnienia te dzieli się na dw ie grupy i rozpatruje zw iązki 
transportu m iejskiego oraz transportu m iędzym iejskiego z  siec ią  osiedleńczą.

T ransport m iał i nadal ma w pływ  na lokalizację i w zajem ne rozm ieszczenie m iast4. W iąże 
się to z  tak zw aną lokalizacją generalną m iasta, obejm ującą położenie geograficzne i 
kom unikacyjne. Przez położenie kom unikacyjne należy rozum ieć lokalizację m iasta 
w zględem  aktualnej sieci kom unikacyjnej. K onieczne je s t jednak  uw zględnienie faktu, iż rola 
określonego położenia kom unikacyjnego m iasta ulega zm ianom  zależnym  od rozw oju sieci 
kom unikacyjnej i środków  transportu. R ew olucyjną rolę w  transporcie odegrał transport 
kolejow y, którego rozwój przyczynił się do szybkiego rozkw itu bądź też upadku znaczenia 
w ielu miast. N atom iast rozw ój transportu sam ochodow ego w płynął głów nie na zm ianę ich 
struktury przestrzennej i zasięgu oddziaływ ania.

W  w arunkach kolejow o-sam ochodow ego system u kom unikacyjnego w zrósł prom ień 
obsługi regionalnej m iast, a rów nocześnie nastąpiło  rozrzedzenie się sieci m iejskich ośrodków  
regionalnych. Rozwój transportu w płynął w  dużym  stopniu na lokalizację w ielu m iast, jak  
rów nież na krystalizację ich funkcji; n ie pozostał on także bez w pływ u na rozwój sam ego 
m iasta. W  szczególności w idoczne stały się problem y centrów  m iast, dokąd w  naturalny 
sposób zdążali zarów no m ieszkańcy, jak  i podm ioty o charakterze adm inistracyjnym , kultu  
religijnego, handlow ym  i w ytw órczym , stając się źródłam i ruchu, generując przepływ y 
zarów no tow arów , jak  i użytkow ników  m iast. D ynam iczny rozw ój tych procesów  pow odow ał 
coraz w iększą lukę m iędzy charakterem  tych procesów  a strukturą m iasta. W pływ  
kom unikacji na rozw ój i zm iany w  m ieście należy rozpatryw ać z  punktu  w idzenia zm iany 
przestrzeni, liczby ludności i kształtu. C zynnik kom unikacyjny je s t jednym  z istotnych

"  S . D z i a d e k :  S y s t e m y  t r a n s p o r t o w e  o ś r o d k ó w  z u r b a n i z o w a n y c h ,  P W N ,  W a r s z a w a  1 9 9 1 ,  s .  7 .

3 I n t e r e s u j ą c y  p r z y k ł a d  t a k i e g o  w p ł y w u  z a p r e z e n t o w a n y  z o s t a ł  p r z e z  a u t o r ó w  a u s t r a l i j s k i c h  -  C l i .  K a u f f m a n a  i 
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4 C o  n i e  o z n a c z a ,  ż c  w  k a ż d y m  p r z y p a d k u  o  l o k a l i z a c j i  m i a s t a  d e c y d o w a ł  t r a n s p o r t .
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progów rozw oju m iasta. Logistyka m iejska m oże być pom ocna w rozw iązaniu problem u 
ruchu w  centrach m iast, zw łaszcza tych w iększych, które spełniają w iele różnych funkcji. 
Porządkuje ona czasow o-przestrzenny przepływ’ różnych strum ieni indyw idualnego ruchu 
sam ochodowego (osobow ego, dostaw czego, w ywozow ego, a naw et tranzytow ego), 
zbiorowego autobusow ego i tram w ajow ego przez śródm ieście. M oże także pom óc w 
rozwiązaniu problem ów  zw iązanych ze zbyt dużym  natężeniem  sam ochodow ego transportu 
dostawczego na terenie miast.'

Transport był i je s t jednym  z kluczow ych czynników  rozw oju przestrzennego aglom eracji. 
Jego w pływ na przestrzenny rozw ój m iasta w iąże się ze zm ianam i dostępności 
komunikacyjnej jeg o  poszczególnych punktów , natom iast szybkość przew ozu, a w  efekcie 
czas przejazdu, ograniczają  odległości przem ieszczeń, a tym sam ym  obszar miasta. 
Zwiększenie zasięgu oddziaływ ania poprzez w prow adzenie nowych środków  transportu 
często je s t rów noznaczne ze w zrostem  przestrzennym  m iasta i zm ianam i jeg o  granic. W edług 
W. Pięcińskicgo w zależności od rodzaju kom unikacji pow ierzchnia m iasta m oże w ynosić:5
- m iasto o ruchu pieszym  -  12 km",
- m iasto z  kom unikacją  m iejską -  76 km 2,
- m iasto z szybką ko le ją  m ie jsk ą - 4 5 0  km",

m iasto o ruchu sam ochodów  osobow ych -  700 km 2.
D ośw iadczenie w skazuje jednak , że m iasta o w ym ienionych rodzajach kom unikacji 

rozw inęły się znacznie bardziej, n iż to w skazują  szacunki w ym ienione powyżej.
G eneralnie potrzeby transportow e6 użytkowników’ m iast m ożna podzielić na dw ie obszerne 

grupy:
- potrzeby zgłaszane w obec transportu pasażerskiego -  w ynikające z chęci lub konieczności 
przem ieszczania się osób z m iejsca początkow ego podróży do m iejsca końcow ego, z 
w ykorzystaniem  środka transportu. W  takim  przypadku używać będziem y określenia 
„kom unikacja”, by odróżnić przew ozy ładunków  od przew ozów  osób,
- popytu na przew ozy tow arow e -  zw iązane z  działalnością produkcyjną, usługową, handlow ą 
czy potrzebam i użytkow ników , którzy nie są  w stanie dokonać przew ozu tow arów  środkam i 
kom unikacji pasażerskiej.

Z łożoność i w ielorclatyw ność pow iązań transportu z innym i zjaw iskam i społecznym i 
uzależnia poznanie istoty tego zjaw iska n ie  tylko od znajom ości jeg o  cech w ew nętrznych, ale 
także i czynników  oddziałujących spoza sfery działalności transportow ej. Jedne i drugie 
bow iem  w konkretnym  przypadku stanow ią nie tylko przesłanki w ywołujące, ale w 
dom inującej m ierze przesądzające o potrzebie, randze i przebiegu procesu transportow ego7. 
Przebieg procesu transportow ego zależny je s t od przejaw ów  potrzeb pierw otnych -  sam 
proces transportow y ma w ięc charakter w tórny. P. M ałek stw ierdza, że praw o w tóm ości 
potrzeby przew ozow ej w skazuje, iż potrzeba usługi przew ozow ej nie w ystępuje sam oistnie, 
jako  zapotrzebow anie na przem ieszczanie z  m iejsca na m iejsce. W ynika ona z innych potrzeb, 
związanych z  zaspokojeniem  w ym ogów  życia gospodarczego i rozw oju duchow ego ludności8.

5 W.Pięciński: Komunikacja jako czynnik kształtowania miasta, „Miasto” 1977 nr I, s. 15.
6 Potrzeby transportowe związane są z procesami transportowymi. Często w literaturze spotykamy się z 
zamiennym stosowaniem pojęcia transport a przewóz. Proces transportowy wiąże się jednak z przemieszczaniem 
ładunków z miejsc produkcji do miejsc konsumpcji oraz osób z początkowych do końcowych punktów podróży i 
wymaga on realizacji zespołu różnorodnych czynności, które występują w określonej kolejności czasowej, są ze 
sobą powiązane i w sumie składają się na proces transportowy. Proces przewozowy jest pojęciem węższym od 
procesy transportowego i obejmuje tylko ten zakres czynności, które wiążą się z czynnym i biernym 
zaangażowaniem taboru przewozowego określonej gałęzi transportu.

Roszko K.: Warunki komunikacyjne jako czynnik kształtujący ruchliwość mieszkańców, Instytut Urbanistyki i 
Architektury, Katowice 1971, s.5.
* Malck P.:Ekonomika transportu, PWE, Warszawa 1969.
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2.2. Potrzeby przew ozow e w m ieście

C hcąc zbadać, w  jak i sposób kształtu ją  się przepływ y w  obrębie m iasta, traktując transport 
jak o  zjaw isko w tórne, w yw ołane przez elem enty pierw otnego oddziaływ ania, należy 
rozpatrzyć, co je s t bezpośrednią  przyczyną w yw ołującą potrzebę transportow ą. M. M adejski 
określa tę przyczynę jak o  brak koniecznej lub zam ierzonej jedności przestrzeni pom iędzy 
elem entam i niezbędnym i dla dow olnej działalności ludzkiej9. Pom iędzy poszczególnym i 
ośrodkam i zurbanizow anym i bądź ośrodkam i m ieszkaniow ym i lub gospodarczym i istnieje 
w ięź kom unikacyjna, która polega na w ym ianie osób i tow arów . W ym iana osób odbyw a się w  
ram ach dojazdów  do pracy i szkól, po zakupy, podróży służbow ych lub też w yjazdów  
rekreacyjno-w ypoczynkow ych. Inni autorzy dzielą  cele podróży na zaw odow e, bytow e, 
rekreacyjne i pozosta łe10. Potrzeby przew ozow e w ynikające z celów  zaw odow ych odznaczają 
się na jw iększą koncentracją  w  czasie, stab ilnością  rozkładu przestrzennego oraz najw iększą 
często tliw ością  i regu larnością11. Przem ieszczanie się tych strum ieni pasażerskich  m oże się 
odbyw ać różnym i środkam i transportu, w zależności od istniejącego w yposażenia 
poszczególnych ośrodków  w  infrastrukturę techniczną. Przew ozy ładunków  m asow ych i 
drobnicy odzw ierciedlają natom iast proces w ym iany tow arów  i są  to zazw yczaj przew ozy 
pom iędzy zakładam i (surow ce, półfabrykaty, m aszyny itp.) bądź m iejscam i produkcji i zbytu. 
W łaśnie przem ieszczenia osób lub ładunków  są  podstaw ą kształtow ania się w ięzi 
kom unikacyjnych, których intensyw ność i natężenie zależy od w ielu czynników , do których 
zalicza się przede w szystkim : w ielkość i rangę ośrodka zurbanizow anego w  regionie, 
odległość pom iędzy poszczególnym i ośrodkam i oraz stan techniczny infrastruktury łączącej te 
ośrodk i1". K ształtow anie się przepływ ów  w m iastach ma bezpośredni w pływ na stopień 
uciążliw ości, jak ie  stw arza transport dla użytkow ników  m iast oraz na odczuw any poziom  
satysfakcji z  życia w  m ieście. Stąd działania m ające na celu zm niejszenie tychże dolegliw ości 
m uszą uw zględniać czynniki, które kształtu ją  potrzeby przew ozow e. M iejskie potrzeby 
przew ozow e kształtow ane są  przez w iele pow iązanych ze sobą czynników , do których m ożna 
zaliczyć m iędzy innymi:
- w ielkość aglom eracji m iejskiej, w  tym liczbę ludności, obszar m iasta i jego  kształt,
- strukturę p rzestrzcnno-funkcjonalną m iasta, a zw łaszcza przestrzenną rozbieżność m iędzy

m iejscam i zam ieszkania a m iejscam i pracy,
stopień aktyw ności ludności,
strukturę dem ograficzno-społeczną ludności, szczególnie zaś strukturę w edług w ieku i
statusu społeczno-zaw odow ego,

- poziom  dochodów  ludności,
ilość czasu w olnego ludności1'1.

W iele  studiów  pośw ięcono czynnikom  w pływ ającym  na transport w  m iastach i zachow ania 
kom unikacyjne ich m ieszkańców . Ch. Ju s t19 zw raca uw agę na to, że  nic brano w  nich pod 
uwagę w pływ u, jak i m a szybka zm iana liczby i struktury społecznej m ieszkańców . Tc zm iany 
są  uzależnione od takich czynników , ja k  m igracja czy przyrost naturalny, na które z kolei 
oddziaływ ają aspekty kulturow e, bezpieczeństw o socjalne i sytuacja ekonom iczna. G eneralnie 
m ożna stw ierdzić , że w raz ze w zrostem  dobrobytu zm ienia się sposób zaspokajania potrzeb 
kom unikacyjnych poprzez zm ianę struktury -  transport pryw atny -  na niekorzyść transportu 
publicznego, nie zm ienia się jednak  zapotrzebow anie na przem ieszczanie. W  m iastach, z

4 Madejski M .. L issowska E.: Badania analityczne transportu sam ochodow ego, WK.iL, Warszawa. 1970.
10 Rydzkowski W.: W ojewódzka-Krót K. (red.). Transport, PW N, Warszawa 1997, s. 240.
11 W yszom irski O.: Komunikacja miejska w> gospodarce rynkowej. Uniwersytet Gdański 1997, s. 30-31.
12 D ziadek S., System y..., op. cit,, s. 74.
1 ’ Gotembska E.: Kom pendium  w iedzy o logistyce, PW N, W arszawa 1999, s. 312.
14 Just Ch.: Traffic in citics., Intemationales Verkehrswesen.2003. nr 6, s. 277-280.
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któiych następuje m igracja m łodego pokolenia, zaś udział starszego pokolenia w zrasta, m aleje 
zapotrzebow anie na przem ieszczanie się. Tego typu inform acje dem ograficzne w inny być 
brane pod uw agę przy projektow aniu rozw iązań kom unikacyjnych w  m iastach, zaliczanych 
do pom ocniczych procesów  logistycznych.

D o charakteiystycznych ccch potrzeb przew ozow ych w  m ieście należą: koncentracja w 
układzie m iejsc pow staw ania i celów  podróży, cykliczność w ystępow ania, której w yrazem  są  
szczyty przew ozow e oraż duża różnorodność. W szystkie one stw arzają dodatkow a 
w ym agania w  zakresie organizacji ich zaspokajania w ram ach logistyki miejskiej. O becnie 
pow stają now e projekty w  dziedzinie optym alizacji transportu na terenie aglom eracji.

2.3. Id e n ty fik a c ja  ź ró d e ł ru c h u  w  m ieście

W  celu zidentyfikow ania potrzeb transportowych i kom unikacyjnych, w ystępujących 
w m ieście, au tor uznał za niezbędne zidentyfikow anie źródeł ruchu. Ź ródłem  ruchu 
nazyw am y pierw otną przyczynę w yw ołującą przem ieszczenie. P ierw otną przyczynę m ożna 
odnieść do zlokalizow ania m iejsca stanow iącego końcow y punkt ruchu określonego elem entu, 
który w yw ołał przem ieszczanie. Ź ródłem  ruchu osobow ego je s t m iejsce o określonej funkcji, 
pozostające w  rozbieżności przestrzennej z najbardziej stabilnym  m iejscem  przebyw ania 
osoby realizującej w  nim  określony cel, którego osiągnięcie uw arunkow ane je s t dokonaniem  
przem ieszczen ia15. Identyfikacja źródeł ruchu, niezbędna z punktu w idzenia autora, by 
dokonyw ać ew entualnych m odyfikacji przepływ ów  celem  zm niejszenia dolegliw ości 
zw iązanych z kongestią, będzie ułatw iona, jeże li dokonana zostanie w cześniejsza 
identyfikacja ich cech strukturalnych. Struktura źródeł ruchu została przedstaw iona na 
rysunku 1. Zaprezentow any system  klasyfikacji źródeł ruchu wydaje się być uniw ersalny -  
dotyczy zarów no przew ozu osób, jak  i ładunków . W  obrębie m iasta podział wg funkcji 
sprow adza się do zaspokajania potrzeb użytkow ników  w zakresie pracy, nauki, spraw 
bytow ych i szeroko pojętego czasu w olnego16.

C zęstotliw ość oddziaływ ania pozw ala rozgraniczyć sta łe  źródła  m ch u  od źródeł o 
sporadycznym  oddziaływ aniu. Pow szechność oddziaływ ania pozw ala w yodrębnić źródła 
m asow ego ruchu od źródeł indyw idualnych. System atyczność oddziaływ ania źródeł ruchu 
w skazuje na grupę źródeł periodycznych oraz o nieregularnym  oddziaływaniu. Źródła ruchu 
ponadto m o g ą  posiadać sta łą  lokalizację bądź zm ienną, zaś siły oddziaływ ania m ogą m ieć 
charakter obligatoryjny (bezw zględne siły), bądź fakultatywny. Źródła ruchu m ogą 
oddziaływ ać na w szystkie grupy użytkow ników  bądź na w ybrane, ponadto intensyw ność ich 
oddziaływ ania m oże być zależna np. od pory dnia, obecności innych alternatyw nych źródeł. 
W  tabeli 1. przedstaw ione zostały m ożliw e konfiguracje stałych połączeń transportow ych i 
kom unikacyjnych w układzie funkcjonującej w  m ieście infrastruktury. Przy określaniu 
połączeń om inięte zostały w szelk ie połączenia w ew nątrz pojedynczych struktur oraz 
połączenia przypadkow e „ad hoc”, przykładow o pom oc pogotow ia ratunkow ego, straży 
pożarnej czy inne o charakterze nieregularnym .

15 R oszko K.: Warunki komunikacyjne jako czynnik kształtujący ruchliwość m ieszkańców. Instytut Urbanistyki i 
Architektury, K atowice 1971, s .2 l .
16 w ypoczynek, sport, rekreacja, kultura i in.



124 J. Szołtysek

P R A C Ą

N A U K Ą

BYTEM

WYPOCZYNKIEM I 
REKREACJA

ŹR Ó D Ł A  R U C H U

D użej
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Rys. 1. Struktura źródeł ruchu w edług różnych kryteriów  klasyfikacyjnych 
Fig. 1. Sources o f  m ovem ent structure by different classification criteria 
Źródło: R oszko K.: W arunki kom unikacyjne jak o  czynnik kształtujący ruchliw ość 
m ieszkańców , Instytut U rbanistyki i A rchitektury, K atow ice 1971, s.23

W e d łu g  funkcji 
( z w ią z a n e  z :)

W e d łu g
cz ę s to tliw o śc i
o d d z ia ły w a n ia

W e d łu g
p o w s z e d n io ś c i
o d d z ia ły w a n ia

W e d łu g
sy s te m a ty k i

o d d z ia ły w a n ia

W e d łu g  m ie jsc  
lokalizac ji

W e d łu g  siły 
odd zia ły w an ia

Obligatoryjnie

L  W aru n k o w e

T abela 1
Stałe połączenia transportow e i kom unikacyjne w ew nątrz system u m iasta w edług źródeł 
ruchu

In fras tru k tu ra P rzem y sło
w a

W y m o c zy n
ko w a

U słu g o w a K u ltu ra
E d u k ac ja

B ezp ie cze ń ­
s tw o

Z d ro -w o tn a O c h ro n a
ś ro d o w isk a

M ieszk a n io w a X X X X X X X

P rze m y sło w a X X X X

W y p o c zy n k o w a X X X X

U słu g o w a X X X X X X

K ultu ra,
E d u k ac ja

X X X X

B ezp ie cze ń s tw o X X X X

Z d ro w o tn a X

O c h ro n a  ś ro ­
d o w isk a

X X X X

Źródło: O pracow anie w łasne

Przedstaw ione w  tabeli 1. połączenia nic są  sym etryczne, tzn. nie zaw sze połączeniom  typu 
A —> B tow arzyszą połączenia zw rotne typu B —>A. Ź ródło ruchu m oże bow iem  znajdow ać 
się w  punkcie B, zaś w  punce A  m oże źródło ruchu nie w ystępow ać. Prezentując połączenia o 
charakterze stałym , autor nie przesądza o kom pletności przedstaw ionych zw iązków  
kom unikacyjnych i transportow ych. Spełniona jed n ak  zostaje intencja autora, m ająca na celu 
przedstaw ienie złożoności zarów no system u realizow anych połączeń, ja k  i różnorodności 
źródeł ruchu, znajdujących się w obrębie m iasta. T abela 2. prezentuje przykładow e stałe 
periodyczne źródła ruchu o dużej częstotliw ości z  podziałem  na m iejsce ich w ystępow ania 
oraz na połączenia kom unikacyjne i transportow e. A utor zaznacza, że m ożliw e je s t szersze 
spektrum  źródeł ruchu, lecz przy  założeniu, że celem  zestaw ienia je s t prezentacja typowych 
przykładow ych przyczyn przem ieszczania, laki dobór w ydaje się być w ystarczający.
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Tabela 2
Stale periodyczne źródła ruchu usytuow ane w w ybranych układach infrastruktury miasta

INFRASTRUKTURA POTRZEBY
PRZEMIESZCZANIA

PRZYKŁADOWE PRZYCZYNY

KOMUNIKACJA TRANSPORT KOMUNIKACJA TRANSPORT
MIESZKANIOWA TAK TAK Dojazd

mieszkańców do 
miejsc ich 
zamieszkania

Dowóz
ładunków (np.
mebli,
materiałów
remontowych
czy
inwestycyjnych
)

PRZEMYSŁOWA TAK TAK Dojazd
użytkowników do 
miejsc pracy

Dostawy
materiałów,
surowców,
półproduktów

WYPOCZYNKOWA TAK Dojazd
użytkowników do 
miejsc rekreacji, 
sportu,

USŁUGOWA TAK TAK Dowóz
użytkowników do 
urzędów

Dowóz
zaopatrzenia do 
sklepów

KULTURA, EDUKACJA TAK Dowóz
użytkowników do 
szkół, uczelni 
wyższych, 
teatrów, kin

BEZPIECZEŃSTWA TAK Dowóz do
pogotowia
ratunkowego,
interwencje
policji, straży
miejskiej

Interwencje 
straży pożarnej, 
pogotowia 
technicznego

KOMUNIKACJA I 
TRANSPORT

* * Służy
zaspokojeniu
potrzeb
mieszkańców w 
zakresie
przemieszczania 
osób i rzeczy
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ZDROWOTNA TAK Dowóz ludzi do 
placówek 
lecznictwa, aptek, 
punktów 
rehabilitacji

OCHRONA
ŚRODOWISKA

TAK Oczyszczanie 
infrastruktury z 
zanieczyszczeń, 
odpadów

Źródło: O pracow anie w łasne

2.4. U żyteczność znajom ości źródeł ruchu dla w ładz miasta

Identyfikacja źródeł ruchu pozw ala na uporządkow anie struktury przepływ ów  zarów no 
potoków  pasażerskich, ja k  i tow arow ych, w ystępujących stałe bądź w  dłuższych okresach 
czasu. T aka w iedza stw arza przesłanki do w yznaczenia m iejsc krytycznych, tj. takich, które w 
najw iększym  stopniu stw arzają  przesłanki niezadow olenia bądź braku dostatecznej satysfakcji 
użytkow ników  m iast. Z najom ość tych m iejsc pozw ala nie tylko na podejm ow anie decyzji 
m ających na celu zm niejszanie dolegliw ości, ale rów nież na podejm ow anie działań o 
charakterze prew encyjnym , nicdopuszczającym  bądź zm niejszającym  intensyw ność 
w ystępow ania niepożądanych zjaw isk transportow ych.
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A bstract

This paper deals w ith problem s o f  identification transportation o f  goods and public 
transport needs in the city. To the author it is necessary to identify the transportation system o f  
the city first and its influence on the city herself. H aving identified the transportation system, 
the au thor suggests identifying sources o f  m ovem ent, as these factors, w hich cause 
transportation and public transport needs. This know ledge m ay be useful for city governm ent 
in m aking decisions on transport issues. These decisions are m eant to elim inate all the 
negative im pacts transport activities causes to citizens and prevent causing such im pacts in 
the future.


